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6Seznam použitých zkratek
A                                    Mezinárodní poznávací značka Rakouska
ADR                               Přeprava nebezpečných věcí
AETR                             Evropská dohoda o silniční dopravě
APS                                Firma poskytující pokročilé služby
CZ                                  Mezinárodní poznávací značka Česka
CZK                                Česká koruna
ČNB                                Česká národní banka
ČVUT                             České vysoké učení technické
D                                     Mezinárodní poznávací značka Německa
DK                                  Mezinárodní poznávací značka Dánska
ESDP                              Perspektiva územního rozvoje Evropy (dokument)
EU                                   Evropská unie
EUR                                Společná evropská měna
EURO                             Název emisní třídy vozidel
F                                      Mezinárodní poznávací značka Francie
FOB                                 Free On Board (název způsobu dopravní cenotvorby)
GaWC                             Výzkumná skupina globalizace a světových měst
GB                                   Mezinárodní poznávací značka Velké Británie
H                                      Mezinárodní poznávací značka Maďarska
HDP                                 Hrubý domácí produkt
CH                                   Mezinárodní poznávací značka Švýcarska
I                                       Mezinárodní poznávací značka Itálie
ICC                                  Mezinárodní obchodní komora
INCOTERMS                 Mezinárodní obchodní podmínky
JIT                                   Just In Time (název logistické technologie)
LEZ                                 Zóna nízké úrovně emisí
NL                                   Mezinárodní poznávací značka Nizozemska
NUTS                              Územní statistická jednotka
PL                                    Mezinárodní poznávací značka Polska
PSČ                                  Poštovní směrovací číslo
SEK                                  Švédská koruna
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9Abstrakt
Cílem této práce je na příkladě mezinárodní silniční nákladní dopravy dokumentovat, 
jaký je vztah vzdálenosti a přepravní ceny a které geografické faktory mohou mít vliv na 
očekávané nepravidelnosti v tomto vztahu. Práce využívá skutečných přepravních cen a na 
jejich základě hledá a nachází rozdíly v relativních přepravních cenách mezi vybranými 
regiony. Ukazuje se, že na kvalitu přepravní ceny mohou mít vliv faktory jako je poloha 
cílového regionu v rámci Evropy a vůči Česku, poloha v rámci dopravních sítí a tras, jeho 
ekonomická síla či hospodářský profil, ale pravděpodobně také pozice a vzájemné vztahy 
zdrojového a cílového regionu v rámci globálních dodavatelských řetězců. Kvalita dopravního 
propojení zdrojových a cílových regionů je pak porovnána s propojením těchto regionů dle 
klasifikace světových měst a ukazuje se, že kvalita těchto druhů propojení nemusí být vždy 
shodná. Bylo také provedeno dotazníkové šetření mezi odborníky z oboru mezinárodní dopravy, 
jehož cílem bylo získat podklady k lepší interpretaci výsledků práce a dále získat jejich názor na 
smysl geografického výzkumu v tomto tématu. 
Klíčová slova: mezinárodní silniční nákladní doprava, dopravní cenotvorba, přepravní cena, 
logistika, dodavatelské řetězce, geografické faktory cenotvorby
Abstract
The aim of this paper is to show what relation is between the distance and the transport 
price and which factors can contribute to the expected irregularity. Based on the real freight 
transport prices the paper is looking for and finding significant differences in the relative 
transport prices between chosen regions. It seems that the quality of the transport price is 
influenced by factors like the location of the target region within Europe and towards Czechia, 
within transportation routes and networks, its economic power and structure and possibly also 
by the mutual relations that the source and target regions have within the global supply chains. 
The quality of the transport connection between the regions is further compared with the 
connection that these regions have within the global city network. As was found out, these two 
kinds of connection do not have to necessarily be the same. A short questionnaire was taken 
among chosen transport experts to get the basis for a better interpretation of the paper’s 
conclusions and also to get their opinion on the sense of the geographical research in the field of 
international transport and logistics. 
Keywords: international freight road transport, transport pricing, transport price, logistics, 
supply chains, geographical aspects of pricing
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1. ÚVOD
K přepravě materiálu a zboží dochází již od úplných počátků lidské existence. 
Nejprve byl jediným nositelem takové přepravy sám člověk a přepravoval z místa na 
místo pouze věci a materiál nezbytně nutné pro svoji vlastní potřebu. Na rozdíl od 
současnosti se vše většinou odehrávalo na krátké vzdálenosti a bez jakékoliv vyšší 
formy organizace. Dnes je možné přepravit zásilku na libovolné místo na světě 
a dokonce i na místa mimo naši planetu. Tyto přepravy navíc probíhají v různých 
přepravních režimech, ať už časových či s ohledem na způsob přepravy konkrétního 
zboží či jeho váhu a objem. Ekonomické aktivity jsou navíc v současnosti tak 
provázané, že k samotné fyzické přepravě materiálu, která tvoří tzv. přepravní řetězce, 
se přidává neméně důležitý tok informací a dává tak vzniknout řetězcům logistickým 
(Svoboda 2006). Přepravní a logistické služby jsou svébytnou ekonomickou aktivitou
s výraznou přidanou hodnotou a činnost a interakce jednotlivých subjektů v rámci 
tohoto odvětví mají nutně i svůj geografický rozměr. Tato práce má za cíl 
dokumentovat, jaký je konkrétně vztah vzdálenosti a přepravní ceny a jaké geografické 
či jiné faktory mohou mít vliv na očekávané nepravidelnosti v tomto vztahu. 
Základní vztah geografie jakožto vědy zkoumající prostorové aspekty reality 
a dopravy definuje například Merlin (1992 v Rodrigue 2009), když uvádí, že doprava se
jeví jako ekonomická aktivita odlišná od všech ostatních tím, že obchoduje prostor 
s časem a tedy s penězi. Vztah času a prostoru ve své práci také zajímavě popisuje 
Castells (2004), který hovoří o vyváření nových forem prostorového uspořádání 
v dnešní technologicky vyspělé společnosti. Castells nesouhlasí s tradičním konceptem 
prostoru jakožto pasivní entity a času jako entity aktivní a od prostoru oddělené. Jeho 
koncept space of flows chápe lidské aktivity jako dynamicky provázané na velkou 
vzdálenost díky vyspělým komunikačním technologiím. Castells tvrdí, že tyto 
informační toky vytvářejí kybernetickou komunitu, kde poloha jednotlivých skupin 
v čase začíná být důležitější než jejich poloha v prostoru (Castells 2004). Náročnost 
fyzického přesunu materiálu z místa na místo tak již nemusí být závislá pouze na 
vzdálenosti, kterou je potřeba překonat či na reliéfu krajiny, ale může být, mimo jiné,
ovlivněna i kvalitou informačních toků mezi těmito místy.
Jak uvádí ve svém článku Halás a Klapka (2010): „nehomogenní charakter 
geografického prostředí má za následek vznik horizontálních toků nejrůznějšího typu –
– energetického, materiálového či informačního. Tyto horizontální toky se neomezují 
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pouze na přírodní prostředí, ale jejich analogie nacházíme i ve společnosti a ekonomice.
V geografii se nejčastěji označují termínem prostorová interakce a jejich základními 
nositeli jsou jednotlivci a jejich aktivity“ (s. 144).
Tématické zaměření této práce je také důsledkem mé profesní zkušenosti z oblasti 
mezinárodní přepravy a zasilatelství. Díky této skutečnosti jsem měl k dispozici 
unikátní datové zdroje. Jedná se o konkrétní tržní ceny přeprav mezi jednotlivými 
českými regiony a desítkami destinací po celé Evropě. Vzhledem k jejich povaze 
a obchodnímu významu pro společnost C.B.SPED, která mi tato data poskytla, bylo 
pochopitelně nutné s těmito daty pracovat obezřetně, tak aby nedošlo k poškození této 
společnosti ani jejích zákazníků a partnerů. To je také důvodem použití převážně 
relativních vyjádření, bližšího nespecifikování druhu přepravovaného zboží atp.
Předmětem zkoumání této práce je tak vztah mezi vzdáleností a cenou při 
přepravě materiálu a zboží v evropském prostoru v módu silniční nákladní dopravy.
Práce se nezabývá přepravou osob, i když její vývoj a chování v mnoha ohledech 
kopíruje přepravu materiálu. Jelikož se ale osobní doprava liší v některých 
skutečnostech, které mají přímý vliv na tvorbu cen a existenci přepravních tras, tato 
práce se jí nezabývá. Příkladem takové skutečnosti může být například role státu, který 
osobní přepravu mnohdy dotuje, což není případ přepravy materiálu a zboží, která se 
odehrává na tržním principu.
Cílem práce je dokumentovat existující nepravidelnost vztahu mezi přepravní 
vzdáleností a skutečnou cenou zaplacenou za takovou přepravu a pokusit se tyto 
nepravidelnosti vysvětlit. V praxi totiž neplatí, že by cena vždy rostla úměrně 
vzdálenosti, na kterou se daná zásilka přepravuje. Kromě fyzickogeografických bariér, 
které jsou spolu s technologickým pokrokem lidské společnosti překonávány, vstupují 
totiž do hry faktory obchodní provázanosti jednotlivých regionů, jejich ekonomický 
profil, poloha v rámci dopravních sítí či globální ekonomiky, ekologické vlivy, mýtné 
systémy a v neposlední řadě činnost soukromých firem z oblasti logistických služeb. 
Domnívám se, že na základě zjištěných skutečností, bude například možné identifikovat 
regiony jádrové a periferní z hlediska efektivity přepravy nákladů.
Tato práce si ale neklade za cíl kvantifikovat vztah přepravní ceny se všemi výše 
zmíněnými faktory. Díky unikátnosti použitých dat a troufám si říci i díky snaze 
o propojení geografie a logistiky, jsem se zatím nesetkal s žádnou prací na podobné 
téma či prací, která by využívala podobná data ke geografickému výzkumu. Cílem této 
práce je tedy také ověřit, zda má podobný výzkum v dopravní geografii smysl a jakým 
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směrem by se měl případně ubírat. V případě uspokojivých výsledků bych se tomuto 
tématu rád dále věnoval ve svém postgraduálním studiu.
Jak vyplývá z následujících kapitol, poznatky jsem čerpal z různých zdrojů. Od 
autorů z oblasti geografie jako je např. americký badatel Jean-Paul Rodrigue, který se 
dlouhodobě a systematicky věnuje geografii dopravy, tak i od autorů, kteří pohlížejí na 
dopravu z úhlu dopravního inženýrství, logistiky apod. jako je např. Vladimír Svoboda 
z Dopravní fakulty ČVUT. Inspirující byla také činnost výzkumné skupiny globalizace 
a světových měst (GaWC) na univerzitě v Loughborough a práce jejích členů jako je 
P.J. Taylor nebo Kathy Pain. Důležitá pak byla znalost základních mikroekonomických 
principů a fungování dopravního trhu. Dílčími informačními zdroji byly jednotlivé 
články z časopisů geografických či dopravních, informace z dopravně-logistických 
webových portálů, data poskytovaná ministerstvy dopravy jednotlivých zemí (např. 
v otázce mýtných systémů) či různé diplomové práce. V neposlední řadě byla velmi 
důležitá vlastní pracovní zkušenost z tohoto oboru a také rozhovory s lidmi, kteří mají 
v tomto oboru celoživotní profesní zkušenosti.
Práce je rozdělena do devíti kapitol. Po úvodní kapitole následuje kapitola 
věnovaná obecným principům cenotvorby, specifikům cenotvorby v oblasti služeb 
a zejména pak cenotvorbě v oblasti mezinárodní silniční dopravy. V závěru této 
kapitoly jsou podrobněji diskutovány jednotlivé faktory, které mohou mít vliv na 
přepravní ceny. 
Kapitola třetí popisuje vývoj dopravy a logistiky a zejména pak zasazuje dopravní 
aktivity do kontextu současného fungování logistických a dodavatelských řetězců. Tato 
kapitola také vysvětluje nejčastěji používané logistické technologie a zabývá se jejich 
prostorovým rozměrem. Na tuto diskuzi pak navazuje formulace výzkumných otázek 
v kapitole čtvrté.
V páté kapitole je podrobně vysvětlena metodika provedené empirické studie. 
Tato kapitola je velmi důležitá, jelikož přesně charakterizuje použitá data, způsob práce 
s nimi a hodnotí jejich vypovídací schopnost. Jsou zde řešena i další specifika, která 
s sebou cenotvorba silniční dopravy přináší a která nemusí být na první pohled zřejmá, 
i když mají vliv na prostorový vzorec přepravních aktivit. Příkladem je používání jiných
územních jednotek pro účely dopravní cenotvorby, nežli jsou statistické územní 
jednotky NUTS či dále problematika trasování atp.
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Kapitola šestá je věnována výsledkům provedeného výzkumu a na ni navazující 
kapitola sedmá srovnává některé tyto výsledky s výzkumem vedeným skupinou GaWC 
na univerzitě v Loughborough.
Kapitola osmá se zabývá provedeným dotazníkovým šetřením a konfrontuje jeho 
výstupy s výsledky empirické studie, tak jak jsou uvedeny v kapitole šesté. Následuje 
závěr, kde jsou výsledky práce porovnány s výzkumnými otázkami a jsou formulována 
doporučení pro praktické využití získaných poznatků a pro případný další výzkum 
v této oblasti.
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2. CENA, CENOTVORBA A JEJICH GEOGRAFICKÝ ROZMĚR V DOPRAVĚ
Jelikož jedním z cílů této práce je dokumentovat vliv fyzickogeografických 
a sociogeografických podmínek na tvorbu cen v mezinárodní silniční nákladní dopravě, 
je důležité se nejprve zmínit o problematice cenotvorby v obecné rovině. Toto je 
pochopitelně více ekonomická nežli geografická disciplína, nicméně bez pochopení 
systému tvorby cen, jak v obecných ekonomických termínech tak při přihlédnutí ke 
specifikám tvorby cen v oblasti dopravy, by nebylo možné formulovat hypotézy ani
správně interpretovat výstupy této práce.
Macmillanův slovník moderní ekonomie (1995) říká, že: „cena ukazuje, jaké
částky je nutné se vzdát, aby mohl být získán určitý statek nebo služba. Ceny se obvykle 
vyjadřují v peněžních jednotkách, placení však nemusí být peněžní formou“ (s. 35).
Teorie cen vysvětluje ekonomickou aktivitu z hlediska vytváření a transferu 
hodnoty, což v sobě zahrnuje obchodování se zbožím a službami mezi jednotlivými 
ekonomickými aktéry. Zajímavou otázkou v tomto směru například je, proč je voda tak 
levná a naopak diamanty tak drahé, když přeci voda je nezbytně nutná pro naše přežití, 
kdežto diamanty nejsou (Weber 2010). Jak dále Weber uvádí, odpověď na tuto otázku 
hledal již v roce 1776 Adam Smith, jehož závěry jsou následující: „slovo hodnota má 
dva různé významy. Prvním z nich je užitná hodnota věcí a druhým pak skutečnost, že 
za některé věci je možné kupovat ostatní. První se dá tedy pojmenovat jako „hodnota 
v užitku“, druhá pak jako „hodnota při směně“ (Smith ve Weber 2010, s. 1). Tato 
Smithova úvaha je známá jako tzv. Diamond-Water Paradox a je dále rozvíjena 
a pozměňována generacemi dalších ekonomů.
Nelze se zde podrobněji zabývat celou problematikou cenotvorby z ekonomického 
hlediska. Jednak jsou tyto principy dobře známé a popsané v celé řadě ekonomických 
publikací a také není cílem této práce dávat podrobný výklad mikroekonomie. Pro naše 
účely postačí pouze zjištění, že zboží či služby mají různou hodnotu, která kromě 
aktuální situace na trhu, tedy jejich nedostatku či přebytku, závisí také na jejich 
užitečnosti či významu pro další směnu. Tato hodnota je v dnešním světě nejčastěji 
vyjádřena cenou v jednotlivých měnách.
Ve zbytku této kapitoly je diskutována problematika cenotvorby v oblasti služeb 
jakožto obecného rámce pro pochopení principů cenotvorby služeb dopravních a na ni 
pak navazuje diskuze jednotlivých faktorů, které mají vliv na úroveň přepravních cen a 
mohou tedy být příčinou studované nerovnosti ve vztahu vzdálenosti a přepravní ceny.
15
2.1 Ceny služeb
Dříve, než se dostaneme k samotné cenotvorbě v oblasti dopravy, je potřeba 
vysvětlit na čem obecně závisí cena služeb, jelikož ceny za dopravu jsou cenami za 
službu. Třebaže služby považujeme stejně jako zboží za produkty, z hlediska jejich 
specifických vlastností je lze od zboží odlišit. Dochází-li ke kombinaci služeb a zboží 
do jednoho produktového kompletu, zboží může dodávat službám hmatatelnost 
(např. suvenýry v zábavním průmyslu) a naopak služby mohou rozšiřovat hodnotu 
zboží (služby zákazníkům při prodeji automobilů) (Záboj 2007).
Základní charakteristikou služeb je jejich nehmotnost a tudíž i užitky, které služba 
přináší, jsou nehmotného charakteru. Pokud tedy někomu zařídím přepravu jeho zboží 
z místa A do místa B, zákazník za své peníze nezískává nic nového, ale má užitek ze 
samotného přemístění.
Další vlastností služeb je, že jejich vytváření a spotřeba probíhají v podstatě 
současně a obvykle tak nevznikají žádné zásoby. Zatímco u zboží je typická sekvence
výroba – prodej – spotřeba, služby jsou nejprve prodány a pak teprve produkovány 
(Záboj 2007). V dopravě například bývá cena dopředu dohodnuta a platba probíhá až 
v momentě doručení zboží na konkrétní adresu. Je tomu tak zejména proto, že 
v průběhu přepravy může dojít např. k poškození přepravovaného materiálu, jeho 
zcizení či pouhému zpoždění dodávky a jelikož toto vše má na cenu za přepravu přímý 
vliv, objednatel přepravy se takto chrání. Samotné objednání je tedy vlastně finální fází 
prodeje a poskytovatel službu produkuje daleko dříve, než za ní dostane zaplaceno. 
Skutečnost, že se služby nedají skladovat a jsou produkovány v reálném čase,
přináší nemalé problémy při výkyvech nabídky a poptávky. Neprodaná sedadla 
v pravidelných leteckých linkách či neobsazené hotelové pokoje nemohou být 
uschovány pro období zvýšené poptávky (Záboj 2007). Stejně tak při poklesu poptávky 
po dopravních službách není možné a zejména rentabilní odstavit část vozových 
prostředků a počkat na nárůst poptávky. Důvodem je, že náklady na odstavené vozidlo 
nejsou nulové. Neustále se platí pojištění, leasing, často samotné parkování atd. Naopak 
při dramatickém nárůstu poptávky není obvyklé okamžitě reagovat nákupem nových 
vozidel. Moudrý dopravní manažer toto udělá až v momentě, kdy si je jist, že stoupající 
tendence trhu vydrží po relativně dlouhou dobu.
Jednou ze základních metod cenotvorby ve službách je cenotvorba orientovaná na 
náklady. Jelikož normální účetní postupy nevyjadřují majetkovou hodnotu osob, které 
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jsou nutné pro provedení služby, byly pro odvětví služeb formulovány postupy 
nákladových kalkulací lidských zdrojů. Jedním z přístupů je tzv. job-jacket přístup, 
který alokuje náklady lidských zdrojů na bázi skutečných časů strávených na určitém 
účetním případu (Záboj 2007). Jak dále Záboj uvádí, aplikace tohoto postupu ale přináší 
problémy z hlediska individuálního oceňování pracovníků, jelikož kvalifikovanější 
pracovník zvládne daný případ rychleji a tím pádem by podle výše zmíněného přístupu 
měl dostat méně zaplaceno, jelikož strávil realizací daného případu méně času. 
Z praxe vím, že je velmi těžké, ne-li nemožné, počítat čas strávený realizací 
jednoho obchodního případu. V oblasti dopravy a konkrétně pak zasilatelských služeb, 
odkud pocházejí ceny, na kterých je postavena tato práce, se tak spíše používá 
hodnotově orientovaná cenová tvorba. Cena se zde vytváří z odhadu hodnoty, kterou 
službě připisuje trh. Kdybych měl uvést konkrétní příklad z praxe, pokud bude 
poskytovatel zasilatelských služeb vytvářet cenu na určitou trasu, bude vycházet ze 
dvou základních údajů. Prvním z nich je znalost aktuálních cen dopravců na danou trasu 
a druhým pak velikost provize, kterou si na takové službě chce ponechat s ohledem na 
vlastní náklady a objem poskytovaných služeb. Častou otázkou mnoha lidí mimo
dopravní obor bývá, proč si zákazník neobjedná tuto přepravu přímo u dopravce. Jde 
v zásadě o to, že zasilatel, narozdíl od většiny dopravců, smluvně garantuje zákazníkům 
určité objemy přeprav a takový zákazník pak může plánovat svoji logistiku s menší 
mírou rizika. Zasilatel si toto dovolí proto, že spolupracuje s celou řadou jednotlivých 
dopravců, a je tak schopen reagovat daleko pružněji na požadavky svých zákazníků.
2.2 Cenotvorba dopravy a faktory, které ji ovlivňují
Cenu za přepravu zboží a materiálu určují jednak základní principy fungování 
dopravního trhu a dále také soubor požadovaných vlastností nákladní dopravy 
z hlediska její kvality, objemu atp. Mezi základní principy určitě patří důvody vzniku 
dopravního toku. Kdyby například všechno zboží bylo všude na světě dostupné za 
stejnou cenu, ve stejné kvalitě a ve stejném množství, k žádným přepravám by 
pravděpodobně nedocházelo. Ve skutečnosti se ale jednotlivé regiony liší. Když bude 
kilogram brambor stát ve Francii 1 euro a v Nizozemsku 4 eura zcela jistě to vyvolá 
poptávku dopravy brambor z Francie do Nizozemska. Takto vzniklý přepravní tok bude 
existovat až do chvíle, kdy v Nizozemsku poklesne cena brambor natolik, že se je již 
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nevyplatí dovážet. Jako obchodník s bramborami ale nemohu cenu za jejich přepravu 
uvažovat pouze jako cenu za pohonné hmoty. Zcela pochopitelně v sobě cena zahrnuje 
plat řidiče, náklady dopravce na provoz vozidla, odrazí se v ní čas potřebný na takovou 
přepravu (tím více čím déle bude přeprava probíhat a bude tak blokováno dané vozidlo) 
a v neposlední řadě také například poplatky spojené s pohybem vozidla po 
komunikacích. 
Přeprava každého druhu zboží má svá specifika, která se na ceně takové přepravy 
promítne. U některého zboží je zásadním kritériem čas (např. noviny, květiny, rychle se 
kazící potraviny) u jiných je to bezpečnost přepravy (drahé věci či nebezpečné látky) 
u dalších třeba objem či váha zboží, které je třeba přemístit v danou dobu.
Přepravci obecně stanovují své ceny mezi vrchní a spodní cenovou hranicí. Vrchní
hranici určuje hodnota poskytované služby tak, jak ji vnímá její objednatel. Kdyby tedy 
přepravce znal jakou hodnotu má přeprava pro daného zákazníka, účtovaná cena by této 
hodnotě přesně odpovídala. V případě, že by si přepravce účtoval více, zákazníci by 
jeho služby nevyužívali. V ideálním případě by si tedy přepravce udělal analýzu potřeb 
každého z potenciálních zákazníků a každému by účtoval cenu přesně odpovídající 
hodnotě, kterou přeprava těmto zákazníkům přináší (Britannica 2010). Toto není 
pochopitelně možné v plném rozsahu realizovat, nicméně najdeme v praxi situace, které 
z tohoto principu vycházejí. Dobrým příkladem může být například nákup letenky. 
Bývá pravidlem, že čím dříve si letenku koupíme a čím přísnější režim jejího 
případného vrácení akceptujeme, tím méně za ní zaplatíme. Stejně tak je běžné, že 
sedadla, která se od sebe kvalitativně liší (například sedadlo do uličky vs. sedadlo 
uprostřed prostřední řady) se dají koupit za rozdílnou cenu. Vychází to ze subjektivního 
chápání hodnoty každého daného sedadla, kterou však přepravce očekává, a tím pádem 
i účtuje. 
V nákladní dopravě se pak více platí za přepravy dražšího zboží. Kromě 
skutečnosti, že dopravce se tak chrání pro případ poškození či ztráty takového zboží 
a musí si platit vyšší pojištění, je tomu tak proto, že přepravce ví, že vyšší přepravní 
náklady mají menší vliv na konečnou prodejní cenu dražšího zboží a účtuje tak za jeho 
přepravu více (Britannica 2010). 
Spodní cenová hranice je stanovena náklady, které přepravce má na zajištění 
služby. Kdyby své služby poskytoval pod touto hranicí, dojde ke ztrátám. Jak již bylo 
ale zmíněno, v oblasti dopravních služeb není snadné přesně spočítat vlastní náklady či 
je efektivně a rychle snižovat v závislosti na aktuálním objemu zakázek. Je potřeba 
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rozlišovat fixní a variabilní náklady. Představme si, že dopravce vlastní jeden kamion. 
Fixní náklady jako leasing či pojištění musí platit i kdyby zrovna žádné zboží 
nepřevážel. Když si u něj zákazník objedná přepravu materiálu, vstoupí do hry ještě 
variabilní náklady jako je výkonová část mzdy řidiče, dispečera, pohonné hmoty či 
mýto. Zákazník ale bude pravděpodobně chtít za takovou přepravu zaplatit jen o málo 
více, než jsou tyto variabilní náklady. Dopravce tak musí vědět, zda peníze, které takto 
vydělá, jsou skutečným výdělkem. Navíc je možné, a je to i jedna                                 
z hlavních výzkumných otázek této práce, že v případě, že zákazník bude chtít své zboží 
poslat do regionu, odkud není problém vozidlo vytížit zpět, bude cena za takovou 
přepravu zcela odlišná od ceny, kterou by zaplatil do stejně vzdáleného, ale 
hospodářsky hůře profilovaného regionu. 
2.2.1 Fyzické prostředí
Fyzické prostředí je jedním ze základních faktorů, které mají vliv na náročnost 
přepravy a tím tedy i na její cenu. Kromě vzdálenosti jsou tady fyzickogeografické 
bariéry jako pohoří, velké řeky či moře, které bylo zpočátku nemožné a později jen 
velmi obtížné překonávat. Dnes jsme schopni při přepravě nákladů překonat téměř 
jakoukoliv takovou bariéru, ale problémem zůstává cena a tedy efektivita takové 
přepravy.
V cenotvorbě nákladní přepravy tyto faktory ovlivňují zejména spotřebu 
pohonných hmot (vzdálenost, profil trasy), výdaje na mýtné poplatky za využívání 
dálnic, tunelů, mostů a dále například výdaje za trajekty. Jak již bylo zmíněno, 
rozhodujícím faktorem v dnešní logistice je čas a tedy má na cenu dopravy vliv              
i zdržení, které překonávání takových bariér přináší.
Jak uvádí již Pigou ve své práci The Economics of Welfare (1932) na příkladě 
železniční sítě: „úroveň ceny za jednu ujetou míli, ke které povede volná soutěž na 
jakékoliv železnici, bude záviset mimo jiné na pozici takové železnice. Zvláště vysoká 
cena pak bude vhodná, jestliže taková železnice vede skrze pohoří či jiné oblasti, kde 
jsou náklady na její výstavbu zvláště vysoké“ (II. část, kap. XVIII, odst. 3).
Z hlediska vzdálenosti by se dala tvorba cen v dopravě rozdělit na:
a) tvorba cen tzv. formou FOB (Free On Board). Náklady na dopravu z továrny či 
skladu nesou zákazníci. Zboží je zdarma naloženo na dopravní prostředek a od 
té chvíle přecházejí veškerá práva a povinnosti na kupujícího. Nevýhodou zde 
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může být, že vzdálenější zákazníci se spíše obrátí na konkurenci, která je jim 
blíže.
b) tvorba jednotných cen zahrnujících dodání – je opakem FOB. Firma zde účtuje 
stejnou cenu včetně dodání zboží bez ohledu na vzdálenost kupujícího. Logicky 
tak hrozí ztráta zákazníků v blízkém okolí, ale na druhé straně je možné získat 
zákazníky ze vzdálenějších míst.
c) zónová tvorba cen – firma vymezí několik zón, kde v každé zóně se platí stejná 
částka za dodání zboží. Cena roste úměrně se vzdáleností zóny. Zásadním 
problémem je vytyčení takových zón. Tato práce má za cíl ukázat, že vymezení 
takových zón pouze na základě vzdálenosti, je mnohdy velmi nepřesné 
a neodpovídající skutečnosti.
2.2.2 Administrativní vlivy
Nákladní doprava, stejně jako každá jiná ekonomická aktivita, podléhá regulaci ze
strany státu. Mezinárodní doprava pak navíc musí respektovat pravidla stanovená 
v rámci nejrůznějších mezivládních dohod. Jednotlivá nařízení a z nich vyplývající 
povinnosti zatěžují jednotlivé dopravce. Buď přímo finančně či nepřímo
administrativně. Existují ale také taková nařízení v rámci EU, které mají za cíl usnadnit 
dopravcům pohyb v rámci společenství a naopak jim umožňují zefektivnit svoji činnost.
Mezi nejdůležitější patří:
a) INCOTERMS (International Commercial Terms) jsou mezinárodní 
podmínky platné pro přepravu zboží. Upravují platby za dopravu, rizika 
a povinnosti mezi dopravcem, kupujícím a prodávajícím. Poprvé byly 
představeny mezinárodní obchodní komorou (ICC) v roce 1936. Od té 
doby došlo již šestkrát k jejich aktualizaci tak, aby tyto podmínky udržely 
krok s rozvojem mezinárodního obchodu. Poslední aktualizace pochází 
z roku 2010 a aktuálně se tedy můžeme setkat s označením Incoterms 
2010. Dále pak probíhají práce na jejich opětovné aktualizaci a jedním 
z témat, které se v tomto směru řeší, jsou například povinnosti prodejce 
a kupujícího ohledně zabezpečení nákladu s ohledem na mezinárodní 
terorismus. 
b) AETR je anglická zkratka pro Evropskou dohodu o silniční dopravě. 
Smluvními státy této dohody jsou všechny země EU, další evropské státy, 
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mnohé země bývalého Sovětského svazu a také Turecko. Mezi 
nejdůležitější věci, které tato dohoda upravuje, je například jízdní režim 
nákladních automobilů resp. pracovní režim řidičů. Definuje také 
odpovědnost dopravce, povinnosti profesionálních řidičů či způsoby 
kontroly těchto povinností policejními složkami na celém území, kde tato 
dohoda platí. Ve vztahu k této práci je tedy důležitá skutečnost, že 
rychlost pohybu zboží a materiálu mezi dvěma regiony není dána pouze 
infrastrukturou, vzdáleností a například povolenou rychlostí, ale také 
režimem jízdy nákladních vozidel. Pravidla jízdního režimu či 
technického vybavení osádek nákladních automobilů v rámci Evropského 
hospodářského prostoru detailně upravují nařízení (ES) 561/2006 
a (EHS) 3821/85. Pro účely této práce postačí konstatování, že denní 
doba řízení nesmí zpravidla přesáhnout devět hodin, po nichž následuje 
povinná minimálně devítihodinová pauza. Budu-li tedy chtít přepravit 
zboží na vzdálenost, kterou je možné za tuto dobu překonat, vykonám 
tuto práci za zmíněných devět hodin. Bude-li ale přepravní vzdálenost 
byť jen nepatrně delší, strávím takovým doručením v podstatě dvakrát 
tolik času. S ohledem na to se pak smluvně ujednávají časy potřebné na 
dodání zboží. V rámci silniční přepravy po Evropě je to zpravidla 24, 48 
či 72 hodin. Za poslední zmiňovaný úsek se dá doručit celokamionová 
zásilka z Prahy do Portugalska či do Irska.
Evropské úřady se ale také snaží pohyb zboží a materiálu usnadnit a zefektivnit
dalšími možnostmi. Důkazem může být tzv. kabotáž. Jedná se o dočasné provádění 
vnitrostátní přepravní služby v rámci členského státu, aniž by tam měl podnikatel 
v silniční nákladní dopravě sídlo (www.mdcr.cz). Kabotáž a její současná podoba
vychází z nařízení Evropské unie č. 1072/2009, které formuluje společná pravidla pro 
přístup na trh mezinárodní silniční nákladní dopravy.
Vliv kabotáže na cenotvorbu v nákladní dopravě je zejména ten, že poskytovatel 
přepravní služby může při kalkulaci ceny pro svého zákazníka zohlednit možnost 
zpětného vytížení svého vozidla i v rámci jiného členského státu. Odpadá tak nutnost 
sehnat zpětný náklad přeshraničního charakteru. Při přepravě z Prahy do Glasgow je 
tedy možné vozidlo při cestě zpět vytížit například nákladem z Glasgow do Londýna.
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2.2.3 Ekologické vlivy
Ekologické faktory uvádím záměrně jako samostatnou podkapitolu, i když 
pochopitelně jejich vliv na přepravní ceny je zprostředkován také formou jednotlivých 
nařízení, omezení, zvláštním zdaněním atd. Dopravní aktivity jsou jedním z největších 
znečišťovatelů našeho životního prostředí a tedy i aktivity snažící se tento negativní vliv 
minimalizovat jsou rozsáhlé. Podle Sankara (2010) se tyto snahy dají teoreticky opřít o 
učení environmentálních ekonomů, jakými jsou například Arthur Pigou či Ronald 
Coase. Jejich studium externalit ovlivnilo dnešní politické nástroje regulace negativních 
vlivů dopravy na životní prostředí. Mezi takové nástroje patří například emisní třídy 
vozidel či standardy kvality produkovaných paliv. Používání takových nástrojů v praxi 
má vliv na přepravní ceny a zároveň vyvíjejí tlak na optimalizaci logistiky při přepravě 
zboží (Timilsina, Dulal 2009).
V této práci bych rád uvedl zejména evropské emisní třídy EURO. U nákladních 
automobilů existují v současnosti třídy EURO 1 až EURO 5, kdy poslední z nich 
představuje nejmenší ekologickou zátěž. Jaký konkrétní vliv může mít emisní třída na 
cenu přepravy je patrné z tabulky 1.
Tabulka 1: Vliv emisní třídy na cenu mýta na trase Praha ─ Düsseldorf v r. 2010
Emisní třída EURO 2 EURO 3 EURO 5
CZ mýto (EUR) 17,7 13,7 13,7
D mýto (EUR) 96,2 80,6 68,2
Celkem 113,9 94,3 81,9
Zdroj: Dispečerský software EchoTrack (2010)
Kromě výše uvedeného sem dále patří poplatky spojené s registrací vozidel, 
silniční daň a další. Jak uvádí ve své výzkumné zprávě z roku 2000 European 
Environment Agency, kolem 20 % zisků ze všech environmentálních daní v EU, 
pochází právě z dopravy. 
Ekologická omezení v dopravě mají i svůj regionální rozměr. V jádrových 
regionech, kde je vysoká hustota zalidnění, vysoká koncentrace ekonomických aktivit a 
tedy i vysoká potřeba dopravy, je nutností těžkou nákladní dopravu omezovat. 
Ukázkovým příkladem je tzv. LEZ London, tedy londýnská zóna nízké úrovně emisí. 
Jedná se o oblast o rozloze větší než 1500 km2, do které je možný vjezd nákladních 
vozidel pouze po předchozí registraci. Emisní třídy EURO 3 a nižší mají tento vjezd 
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navíc zpoplatněný či zcela zakázaný. Podobná řešení nalezneme ale i jinde ve světě a to 
i v případě menších sídel než je Londýn. Na příkladě hlavního města Malty to ukazují 
ve svém článku Attard a Ison (2010).
2.2.4 Druh zboží a přepravy
Existuje značné množství druhů silniční přepravy, dělících se podle objemu, váhy 
či povahy přepravovaného zboží (temperované boxy, drahé zboží, křehké zboží atd.). 
Další dělení je možné například podle různých časových režimů přeprav (expresní 
přepravy, sběrná služba aj.). Všechny výše zmíněné faktory mají pochopitelně přímý
vliv na cenu za přepravu. V kapitole zabývající se metodikou je proto přesně 
specifikováno o jaké přepravy se jedná v této práci.
2.2.5 Vliv ekonomické síly a hospodářské provázanosti regionů
V dopravní praxi bývá velmi často přisuzován rozhodující vliv na přepravní ceny 
faktorům fyzického prostředí, zejména pak vzdálenosti. Díky poznatkům ze studia 
geografie a zároveň z praxe se ale domnívám, že tento vliv není v dnešní době tak 
významný, jak by se na první pohled mohlo zdát. Jak bylo uvedeno výše, již Pigou 
(1932) uvádí, že cena za jednu ujetou míli závisí kromě fyzického prostředí také na 
dalších charakteristikách dotčených regionů. Konkrétně uvádí, že „zvláště vysoká cena 
bude vhodná v případě, že trasa povede skrze regiony s malou hustotou osídlení, kde je 
tím pádem malé množství přepravní aktivity“ (II. část, kap. XVIII, odst. 3). Domnívám 
se, že tento aspekt je v dnešní globální ekonomice ještě více akcentován a kromě 
hustoty zalidnění lze identifikovat i další faktory, které mají vliv na ceny v silniční 
nákladní dopravě. Jedním z nich je například ekonomická síla dotčených regionů.
Z tohoto pohledu je častým způsobem hodnocení prostorové struktury území jeho 
regionalizace dle úrovně HDP. Ačkoliv se zdá, že jedinou pro Evropu společnou 
charakteristikou je její diverzita, stále se dají vymezit relativně homogenní ekonomické 
zóny (Hospers 2003). Vznikají tak území, která se podle svého geometrického tvaru 
nazývají osami, trojúhelníky či pentagony (Szabó 2007). Tato hustě zalidněná území 
s vysokou úrovní HDP pak může veřejnost znát jako „modrý banán“, „slunečný pás“, 
„žlutý banán“, „páteř Evropy“ atd. Podobným způsobem se pak často pojmenovávají 
i území mimo tato jádra, například „francouzská poušť“ (Lever 1995 v Szabó 2007). 
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Pravděpodobně nejčastěji uváděným ekonomickým jádrem Evropy je již zmíněný 
„modrý banán“ což je území táhnoucí se od Londýna přes Benelux a oblast německého 
Porůří až k Milánu. Tato oblast je tradičním evropským ekonomickým jádrem. Tímto 
územím procházely významné obchodní stezky již v dobách Římského impéria, právě 
zde došlo ke koncentraci průmyslové výroby v 19. a 20. století a dnes jsou regiony 
v této oblasti typické koncentrací aktivit terciérního sektoru (Hospers 2003). 
Hospodářská provázanost českých regionů s regiony evropskými by se dala 
odvodit od objemu zahraničního obchodu mezi Českem a jednotlivými zeměmi. 
Statistika ministerstva dopravy dokonce uvádí objem zboží přepraveného 
z/do jednotlivých zemí podle druhu přepravy. Blíže to ukazuje tabulka 2. Data sice 
nejsou členěna regionálně, nicméně ukazují do jakých a z jakých zemí proudí po silnici 
největší objem zboží a dá se domnívat, že většina tohoto zboží bude směřovat do nebo
pocházet z ekonomicky nejsilnějších regionů těchto státu.
Tabulka 2: Množství přepraveného materiálu mezi Českem a vybranými zeměmi po silnici 
v r. 2008
Země
Export Import
Rozdíl relativních 
hodnot export-import 
(%)
celkový 
objem 
(tis.tun)
podíl z celkového 
exportu po silnici (%)
celkový 
objem 
(tis.tun)
podíl z celkového 
importu po silnici (%)
Belgie 482,0 2,5 753,5 4,2 -1,8
Dánsko 127,2 0,6 71,6 0,4 0,2
Francie 793,3 4,0 763,0 4,3 -0,2
Itálie 1 184,0 6,0 1 064,4 6,0 0,1
Maďarsko 549,4 2,8 420,0 2,3 0,4
Nizozemsko 573,5 2,9 734,5 4,1 -1,2
Německo 8 092,3 41,1 7 753,8 43,3 -2,2
Polsko 1 287,8 6,5 968,8 5,4 1,1
Rakousko 1 610,9 8,2 1 584,1 8,9 -0,7
Velká Británie 434,4 2,2 230,5 1,3 0,9
Zdroj: Statistika Ministerstva dopravy ČR; https://www.sydos.cz/cs/proudy.htm
2.2.6 Pozice regionu v rámci globální sítě měst
Jednotlivým regionům je přisuzována různá pozice, kterou zaujímají v určitém 
prostoru či v rámci sídelní hierarchie. Rozdělujeme regiony jádrové a periferní nebo 
města s globálním, regionálním či lokálním významem. Tyto klasifikace jsou prováděny 
na základě studia nejrůznějších vztahů, které mezi sebou jednotlivé regiony či město 
a jeho zázemí mají.
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Výzkumná skupina GaWC z britské Loughborough University se snaží popsat 
a kvantifikovat míru provázanosti jednotlivých světových měst, mimo jiné s využitím 
dat o lokalizaci poboček významných globálních společností z oblasti vyspělých služeb.
Na jejich základě pak definuje města s celosvětovým respektive lokálním významem 
a měří jejich vzájemnou konektivitu.
Vztah města a jeho zázemí a sídelní hierarchie jsou popsány již Christallerově 
Teorii centrálních míst z roku 1933. Jak uvádí Pain (2011): „s vývojem světové 
ekonomiky, který v sobě zahrnuje nové formy průmyslové výroby a obchodu a je 
typický svým přesunem od tradiční výroby k ekonomice založené na poskytování 
vyspělých služeb, je patrný i posun v teorii měst“ (s.2). Setkáváme se tak s pojmy jako 
„globální město“ (Sassen 1991 v Pain 2011) či „network society“ (Castells 1996 v Pain 
2011).
Je ale otázkou, zda nejlepší ceny v silniční nákladní přepravě se objeví u přeprav 
směřujících do takto vymezených jádrových regionů respektive měst a zejména zda 
jejich vzájemná provázanost na bázi dopravní ceny bude korelovat s jejich provázaností 
v rámci globální městské sítě. 
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3. DOPRAVA V RÁMCI LOGISTIKY A DODAVATELSKÝCH ŘEŤEZCŮ
Pro správnou interpretaci a pochopení závěrů této práce je nezbytně nutné 
vysvětlit fungování současného systému mezinárodní dopravy z hlediska organizace 
a řízení. Jde o velmi složitý a sofistikovaný systém, který se vyvíjel po dlouhá desetiletí 
a k jehož rozvoji neustále dochází.
V prvé řadě si je potřeba uvědomit, že dodavatelské řetězce nadnárodních 
společností a korporací nefungují na úrovni jednotlivých států, ale že jejich články tvoří 
jednotlivé, navzájem provázané regiony. Na většině světových map můžeme vidět 
rozdělení světa podle jednotlivých států spolu s jejich hranicemi, které jakoby 
zdůrazňovaly mezistátní rozdíly, zatímco zcela ignorují prostorové vazby (Taylor, 
Walker, Beaverstock 2002). Jako důkaz toho, že dnešní svět je postaven zejména na 
provázanosti a spolupráci menších územních jednotek než jsou celé státy, tito autoři 
říkají následující: „říká se, že Velká čínská zeď je jediným prvkem lidského původu, 
který je vidět z vesmíru. Toto ale není zcela pravda, podíváme-li se na Zemi v noci. 
Potom je teprve vidět skutečná mozaika lidského osídlení a bylo by možné se domnívat, 
že civilizaci tvoří jednotlivá více či méně silná jádra spíše než státní hranice“ (s. 95).
Základním pojmem v této práci je logistika. Například Svoboda (2006) 
charakterizuje logistiku jako: „souhrn činností, systematicky zaměřených na získání 
materiálů z primérních zdrojů a všechny mezipostupy před dodáním konečnému 
uživateli, s výjimkou vlastních výrobních procesů“ (s. 8).
Podle autorů Rupera a Scheuchzera (v Sixta, Mačát 2005) je pojem logistika 
používán pro systémovou teorii zahrnující všechny procesy, které slouží k překonávání 
prostoru a překlenutí času. Logistika je tak podle nich: „plánování spotřeby, výkonu, 
času a prostoru, jakož i řízení a provádění plánovaných materiálových toků při hledání 
nákladového optima“ (s. 21).
Dle definice od Council of Logistics Management (1991 v Tseng, Yue, Taylor 
2005) je logistika: „část dodavatelského řetězce, která plánuje, implementuje a 
kontroluje efektivitu pohybu a skladování zboží a s ním spojených služeb a informací 
mezi místy výroby a spotřeby za účelem vyhovět přání zákazníků“ (s. 1658).
Logistických definic existuje celá řada a liší se podle úhlu pohledu na tuto 
problematiku. Některé se logistikou zabývají teoreticky a systémově jiné naopak daleko 
více pragmaticky. Koneckonců logistika se mnohem dříve začala uplatňovat v praxi 
hospodářských subjektů nežli v teoretické oblasti (Sixta, Mačát 2005).
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Jelikož se tato práce zabývá dopravou v evropském kontextu, uvedu ještě definici, 
kterou vydala Evropská logistická asociace (v Sixta, Mačát 2005). Podle ní se pod 
pojmem logistika rozumí: „organizace, plánování, řízení a výkon toků zboží vývojem 
a nákupem počínaje, výrobou a distribucí podle objednávky finálního zákazníka konče 
tak, aby byly splněny požadavky trhu při minimálních nákladech a minimálních 
kapitálových výdajích“ (s. 23).
Logistika je tedy integrovaný systém řízení oběhových procesů a jako takový byla 
předmětem zkoumání vědců z řady oborů. Makroekonomika rozlišuje v oběhových 
procesech dvě kategorie struktur (dle Svobody 2006):
1) oběhové procesy, jimiž se uskutečňuje ekonomický oběh hmotných 
produktů zbožové výroby. Tedy procesy směny zboží, které jsou 
nevýrobní povahy a jsou uskutečňovány za účelem spotřeby.
2) Procesy výrobní povahy nutné k tomu, aby procesy směny zboží mohly 
probíhat. Jedná se o procesy dopravy, skladování, řízení zásob či procesy 
manipulace se zbožím při výrobě. Patří sem také tzv. dodatečné výrobní 
procesy, jako jsou technické úpravy zboží vyvolané potřebou jejich 
oběhu a přemisťování – například balení.
Vědní disciplíny, které se v široké míře rozvinuly ve druhé polovině 20. století, 
zejména teorie systémů, kybernetika a informatika způsobily, že některé procesy druhé 
skupiny se mohou do určité míry nahrazovat procesy skupiny první (Svoboda 2006). 
Jde o to, že díky kvalitnímu toku informací je v řadě případů možné minimalizovat 
fyzické toky. V tomto ohledu Landa (2003) uvádí, že: „cílem logistického informačního 
systému v oblasti výroby, distribuce a prodeje zboží je získávat, uchovávat a 
zpracovávat data a následně je předávat na příslušná místa organizační struktury 
v žádané struktuře a v požadovaném čase formou informací potřebných pro přijetí 
kvalifikovaných rozhodnutí“ (s. 174).
Systémový přístup spočívá v tom, že jevy vyskytující se při řešení vniklých 
problémů, jsou chápány komplexně, se všemi souvislostmi ve svém dynamickém vývoji 
(Burý 2007). Pokud se tedy budeme zabývat úlohou samotné dopravy v rámci 
logistických systémů dnešní doby je zřejmé, že se již dávno nejedná o pouhé 
přemisťování zboží či materiálu od výrobce ke spotřebiteli a bez jakékoliv návaznosti 
na výrobní procesy či na procesy likvidace odpadů. Naopak se doprava stala nedílnou 
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součástí takových systémů. Součástí, která je přesně plánována a jejíž kvalita ovlivňuje 
kvalitu celé logistiky.
3.1 Vývoj dopravy a logistiky
Současná podoba dopravních a logistických systémů a tím pádem i principy 
dopravní cenotvorby, jsou dány jejich historickým vývojem. Efektivní přeprava osob 
a věcí hrála vždy důležitou roli pro zachování soudržnosti ekonomických systémů od 
dob starodávných říší až po moderní státy a jejich společenství. Spolu s technologickým 
a ekonomickým rozvojem v podobě různých revolucí a evolucí se stal systém přepravy 
velmi komplexním a je spojen s prostorovým vývojem ekonomických systémů 
(Rodrigue 2009). Jak J.-P.Rodrigue dále uvádí, pro jednoduchost lze rozlišit 
5 základních období vývoje dopravy a dopravních systémů.
Prvním z nich je doprava v pre-industriální éře, tedy zhruba do roku 1800. 
Základním rysem této doby je skutečnost, že až do konce 18. století neexistovaly žádné 
formy motorizované přepravy. Přepravní technologie byly v zásadě omezeny pouze na 
sílu hospodářských zvířat při přepravě po souši a na sílu větru při přepravách po moři. 
Byl tedy omezen nejen objem a váha přepravovaného materiálu, ale také rychlost 
a akční rádius takové přepravy. Logistika se v této době objevuje především ve formě 
organizace vojenského zásobování.
Následuje období průmyslové revoluce, které je charakteristické využitím parního 
stroje, který v různých modifikacích umožnil územní rozmach námořní, vnitrozemské 
vodní a železniční přepravy. Spolu s rozvojem dopravních technologií započalo také 
budování významnějších dopravních staveb. Do té doby převládající způsob nákladní 
přepravy po vnitrozemských vodních cestách přestává být konkurenceschopným 
železnici a dochází tedy k významnému zásahu tržních mechanismů do způsobu 
přepravy, k čemuž dochází dodnes. V této době také vznikají dodavatelské řetězce 
a dochází ke specializaci přepravních služeb.
Dalším obdobím je dle Rodrigua (2009) období vzniku moderních dopravních 
systémů mezi roky 1870-1920. V této době je uhlí nahrazeno palivy na bázi ropy, což 
vede ke zvýšení rychlosti a kapacity přepravních prostředků. Současně se stavějí dodnes 
používané průplavy Suezský (1869) a Panamský (1914), které významně zkracují délku 
námořních tras, a tím zlepšují dosažitelnost jednotlivých destinací. Dochází také 
k dramatickému zvětšování lodí a nárůstu jejich počtu. S jejich stavbou tak přicházejí 
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masivní investice do přístavních infrastruktur a dochází k rozvoji služeb v oblasti 
logistiky. Velmi důležitý je rozvoj telekomunikací, jelikož tok informací je naprosto 
zásadním pro fungování moderní přepravy zboží a materiálu.
Další období vývoje dopravních a logistických systémů je spojeno s érou 
fordismu. Základním rysem tohoto období je vznik pásové výroby a spolu s ním i vývoj 
sofistikovanějšího systému řízení dodávek a zásob. Z logistického hlediska v této době 
dochází k zásadní inovaci v podobě kontejnerizace na konci 50. let 20. století, s kterou 
přišel americký podnikatel Malcolm McLean. Dochází také ke zvýšení kvality pracovní 
síly v logistice a dopravě, jelikož po skončení 1. a 2. světové války se do soukromé 
sféry dostává velké množství lidí, kteří v armádě zastávali logistické pozice a ti tak 
přinášejí své know-how. Uvádí se, že více než polovina vojáků v americké armádě za 
2. světové války působila v některé logistické službě (Fišer 2008).
Od 70. let 20. století pak dochází k masivnímu rozvoji telekomunikačních 
a informačních technologií, globalizaci obchodu, k vývoji efektivnějších distribučních 
systémů a zásadnímu rozvoj letecké přepravy. Telegrafické kabely položeny mezi 
kontinenty v 19. století jsou nahrazeny kabely optickými a vznikají tak tzv. informační 
dálnice. Rozvíjí se také jednotlivé bezdrátové a satelitní technologie. V důsledku 
fragmentace produkce, organizace mezinárodní dělby práce či uplatňování logistických 
technologií, jako je například tzv. model Just-In-Time (viz kapitola 3.2.1), dochází ke 
zvýšení objemu přepravovaného materiálu na lokální, regionální i mezinárodní úrovni. 
Toto s sebou pochopitelně přináší další rozvoj logistiky. Ten je spojen zejména 
s automobilovým průmyslem a na něj navázaným systémem subdodavatelů. 
3.2. Logistické technologie
Logistika využívá různé technologie, jimiž se oběhové procesy řídí a které mají 
zároveň vliv na prostorové uspořádání dílčích činností v rámci řetězců. Uvádím zde dvě 
z nich, které jsou podle mého názoru nejpoužívanější.
3.2.1 Technologie Just In Time
Jedná se o technologii předem stanovených dodávek v čase a množství a díky 
svému anglickému názvu běžně označovanou JIT. Vyvinuta byla v japonské společnosti 
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Toyota počátkem 80. let 20. století. Jde o technologii založenou na kvalitní a kapacitní 
dopravě, která umožňuje dodávat materiál a jednotlivé komponenty do různých fází 
výroby prakticky bez zásob, což je praktické zejména proto, že v nich není nutné vázat 
kapitál. Na druhé straně je její nevýhodou skutečnost, že není vždy snadné dodávky ve 
stanoveném čase zajistit, ať již z důvodu nedostupnosti volných přepravních prostředků 
či z důvodu kongescí či nehod a tím může dojít k ohrožení samotné výroby. Jak uvádí 
Alternburg a kol. (1999): „technologie JIT nebude fungovat správně, jestliže bude 
vysoký podíl vadných výrobních materiálů. Je tedy potřeba dbát na kvalitu jak při 
nákupu tak i v samotné produkci. V opačném případě bude celý řetězec ohrožen, jelikož 
výrobci nebudou mít dostatek náhradního materiálu skladem“ (s. 62). 
Z geografického hlediska je podstatné, že u této technologie je nezbytná dokonalá 
spolupráce všech zúčastněných subjektů, většinou formou kvalitního informačního 
systému. Tyto systémy tak ve skutečnosti propojují jednotlivé regiony ve smyslu již 
zmíněného Castellsova konceptu space of flows.
3.2.2 Technologie centralizovaných skladů
Druhou široce využívanou logistickou technologií je technologie centralizovaných 
skladů. Tento přístup vyvrátil zásadu, která fungovala v období rozvoje průmyslu 
a obchodu začátkem 20. století, a sice že zboží má být co nejblíže zákazníkovi, tak aby 
se ušetřily náklady na jeho distribuci. S rozvojem mechanizace a robotizace se postupně 
začalo s budováním velkoskladů a poté centralizovaných skladů, které jsou vhodně 
umístěné na dopravní síti. Jejich výhodou je jejich velikost či snadnější obsluha pomocí 
nejrůznějších automatizovaných systémů. Jedinou nevýhodou je až několikanásobné 
zvýšení nákladů na dopravu. Jak ale dokumentuje Svoboda (2006) na příkladu švédské 
firmy Ericsson, vhodným umístěním a vhodnou velikostí skladů lze dospět 
k příznivému synergickému efektu. Jak je patrné z tabulky 3, náklady na dopravu 
vzrostly po provedené centralizaci čtyřikrát, ale současně poklesly nemalé výdaje na 
mzdy a poklesly kapitálové náklady. Výsledkem je výrazná celková úspora. Podobně 
jako u technologie JIT i zde je ale nezbytná kvalitní doprava.
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Tabulka 3: Změna nákladů při centralizaci skladů ve firmě Ericsson (v mil. SEK)
Před centralizací Po centralizaci
Kapitálové náklady 28,7 6
Mzdové náklady 27,3 7,2
Náklady na dopravu 1,2 4,8
CELKEM 57,2 18,0
Zdroj: Svoboda 2006, s. 54. 
3.3 Struktura a základní principy fungování dopravně-logistického trhu
Celého dopravně-logistického trhu (odvětví) se účastní mnoho aktérů od 
samotných výrobců, přes soukromé subjekty poskytující rozličné služby až po např. 
vlády jednotlivých zemí, které svým přístupem tyto činnosti legislativně limitují nebo 
podporují. Každý z těchto aktérů sleduje své vlastní zájmy a jejich vzájemnou interakcí 
je dán charakter, vlastnosti a prostorové uspořádání tohoto systému.
3.3.1 Dopravní síť
Základním stavebním kamenem celého systému je samozřejmě dopravní síť. 
Ta umožňuje fyzické přemístění zboží z místa, kde bylo vyrobeno, do místa kde 
pokračuje jako komponenta ve výrobním procesu až po montáž finálního výrobku. 
Umožňuje také další pohyb těchto výrobků systémem velkoobchodu a maloobchodu 
směrem k zákazníkům a v neposlední řadě po ní probíhají i procesy v rámci likvidace 
odpadů. Podle Svobody (2006) je nutné zdůraznit, že obsluha jednoho logistického 
systému může sdílet dopravní sítě s mnoha dalšími subjekty, kteří obsluhují jiné 
logistické systémy. S tímto je spojena problematika zpoplatnění využívání dané 
infrastruktury jednotlivými aktéry. Nejdiskutovanější je pochopitelně silniční síť, 
jelikož pro její využívání je potřeba pouze vlastnit automobil či jiný vhodný dopravní 
prostředek. Naproti tomu například pouhé vlastnictví lokomotivy firmu neopravňuje 
začít využívat železniční síť. Vzniká zde tedy rozpor v přístupnosti jednotlivých sítí, což 
ovlivňuje jejich vzájemnou konkurenceschopnost.
Základem fungování moderních logistických systémů je existence takových míst 
na těchto sítích, která umožňují přechod zásilky z jednoho druhu přepravy na druhý. 
Taková přeprava se pak nazývá kombinovaná či intermodální. Z čistě technického 
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pohledu pak existuje řada způsobů jak počítat prostupnost či kapacitu dopravních sítí
(viz Svoboda 2006, kapitola 4).
S dopravní sítí se také úzce váže pojem dopravní dostupnosti, který je chápán jako 
potenciál interakce mezi dvěma místy v prostoru (Ribeiro, Antunes, Páez 2010). 
Region, který má dobrou pozici v rámci dopravní sítě tak má větší potenciál navázat 
spolupráci s dalšími regiony a je tím pádem i atraktivnější z hlediska logistiky.
3.3.2 Dodavatelský řetězec
Dalším důležitým pojmem je dodavatelský/logistický řetězec. Jak uvádí Sixta, 
Mačát (2005): „logistické řetězce zabezpečují pohyb materiálu, energie nebo osob ve 
výrobních a oběhových procesech s využitím informací a financí k tomu potřebných. 
Struktura a chování takového řetězce vychází z požadavku pružně a hospodárně 
uspokojit potřebu finálních zákazníků“ (s. 119). Tyto řetězce tak mají v dnešní globální 
ekonomice nezastupitelnou úlohu a svým fungováním přispívají k prostorovému 
uspořádání ekonomických aktivit.
Autoři Hobza a Šafařík (v Sixta, Mačát 2005, s. 119) rozlišují jednotlivé články 
dodavatelských řetězců podle několika úrovní:
a) ve výrobě: továrny, jejich dílny, výrobní linky, sklady, mezisklady
b) v dopravě: železniční stanice, námořní přístavy, letiště
c) v obchodě: prodejny, maloobchodní a velkoobchodní sklady
d) větší celky: logistické areály, různé terminály, překladiště, budovy i plochy
Typickým příkladem může být řetězec začínající u dodavatele surovin, kde dále
následují výrobní podnik, distribuční centrum, velkoobchod a celý řetězec končí 
u finálního zákazníka. V rámci takového řetězce nedochází pouze k přesunu materiálu 
v prostoru, ale současně i k toku informací. Podobně jako je tomu u jiných řetězců i zde 
platí, že logistický řetězec není jako celek silnější než je síla jeho nejslabšího článku. 
Konkurenceschopnost celého řetězce proto závisí na výkonnosti každého jednotlivého 
článku (Sixta, Mačát 2005). Fungování takových systémů je založeno na silných 
a vzájemně výhodných vztazích mezi jednotlivými výrobci, jejich dodavateli 
a zákazníky a je celkem nepodstatné, zda takový řetězec funguje na lokální úrovni nebo 
je součástí globálního obchodu. Je tedy možné se domnívat, že vztahy a vazby mezi 
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jednotlivými regiony závisí mimo jiné na roli, jakou dané regiony hrají v rámci 
nadnárodních dodavatelských řetězců.
Problematikou dodavatelských řetězců se kromě dopravních inženýrů a odborníků 
na logistiku zabývají i geografové. V geografické literatuře se častěji setkáváme 
s termínem komoditní řetězec, což je podle mého názoru způsobeno tím, že geografy 
více zajímá pohyb jednotlivých komodit, výrobků či jejich částí v prostoru než 
jednotlivé články dodavatelských řetězců z hlediska funkčního vymezení a organizace. 
Objevují se názory, že vzdálenost mezi jádrem a periferií by bylo možná vhodnější 
hodnotit dle jejich pozice v rámci globálních komoditních řetězců nežli dle jejich pozice 
v rámci jednoho státu (Gereffi 1999). Studium komoditních řetězců je také úzce 
provázáno se studiem spotřeby, kterému se od druhé poloviny 90. let 20. století věnuje 
stále více geografů (Leslie, Reimer 1999). Z českých autorů se touto problematikou 
zabývají například Petr Pavlínek a Luboš Janák ve své práci na téma regionální 
restrukturalizace dodavatelské sítě společnosti Škoda Auto.
Spotřeba a nikoliv produkce se v současnosti jeví jako kriterium, na jehož základě 
vznikají politická rozhodnutí (Miller 1995 v Leslie, Reimer 1999). Podle Gereffiho
(1999) je komoditní řetězec síť, rozvinutá kolem produkce jedné komodity či výrobku, 
která mezi sebou propojuje domácnosti, podnikatelské subjekty a státy. Z pohledu 
dnešní globální ekonomiky, postavené na jednotlivých regionech spíše než celých 
státech, se pak dá usuzovat, že postavení jednotlivých regionů v rámci těchto řetězců 
může mít přímý vliv na cenu přepravy mezi nimi.
Rozlišují se dva základní druhy komoditních řetězců – řetězce řízené výrobcem 
a řetězce řízené kupujícím. Pro první z nich je typickým příkladem automobilový 
průmysl, kde výrobce, významná nadnárodní společnost, řídí a organizuje celý systém 
výroby, designu či marketingu. Typickým příkladem řetězce řízeného kupujícím je pak
textilní průmysl. Výroba probíhá zpravidla rozptýleně v rozvojových zemích a řídí ji 
jednotliví prodejci provozující celosvětové prodejní sítě (Gereffi 1999).
Doprava hraje důležitou roli v obou z nich. Její kvalita je pak zvláště důležitá ve 
strojírenských a hi-tech oborech, na které jsou navázány široké sítě subdodavatelů po 
celém světě a doprava neslouží pouze k přepravě hotového výrobku z továrny 
k zákazníkovi, ale je nedílnou součástí samotného výrobního procesu.
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4. VÝZKUMNÉ PŘEDPOKLADY
Z předchozích kapitol vyplývá a pro účely této práce je důležité zjištění, že cena 
přepravy nezávisí například pouze na ceně pohonných hmot, či že se v praxi většinou 
nedá stanovit pevná taxa za jeden ujetý kilometr. Celá problematika je mnohem 
složitější a k jejímu vysvětlení je potřeba využít poznatky geografické, ekonomické 
a vlastní znalost podmínek dopravního trhu.
S ohledem na výše provedenou diskusi tedy formuluji následující předpoklady:
1) Vzdálenost je pouze jedním, i když významným faktorem ovlivňujícím cenu 
přepravy v silniční nákladní dopravě a to zejména z důvodu nutnosti vytížení 
vozidla i na zpáteční cestě (faktory, které mohou na obtížnost zajištění takového 
vytížení mít vliv, jsou formulovány v bodě 2). Lze proto předpokládat, že budou 
identifikovány cílové regiony o podobné vzdálenosti ze zdrojového regionu, 
které se ale budou významně lišit dle relativní přepravní ceny.  
2) Jako faktory, které mohou na tuto nepravidelnost mít vliv, se prokáží 
ekonomická síla cílového regionu či jeho geografická poloha v rámci 
evropského prostoru a vůči Česku, jelikož tyto charakteristiky ovlivňují 
možnosti zpětného vytížení vozidel a snižují riziko převozu nevytížených 
souprav.
3) Z předchozího předpokladu vyplývá, že oblasti výhodných nákladních přeprav 
se pravděpodobně budou shodovat s evropskými ekonomickými jádry. Tedy 
regiony z oblastí jako je tzv. „modrý banán“ či jádrová oblast EU dle ESDP, 
tzv. pentagon. 
4) Bariéry fyzického prostředí sice není v dnešní době problém překonávat, 
nicméně stále mají významný vliv na cenu přepravy, což se konkrétně projeví 
na přepravních cenách do Velké Británie.
5) V rámci Česka, jakožto zdrojového regionu přeprav v této práci, se z důvodu 
jeho relativně malé rozlohy a tedy vnitřní dopravní propojenosti v řádu několika 
hodin neprokáží významné regionální rozdíly v exportních relativních 
přepravních cenách. 
6) Provázanost jednotlivých regionů na základě přepravní ceny nebude zcela 
shodná s provázaností těchto regionů podle socioekonomické klasifikace 
výzkumné skupiny GaWC. Hlavní materiálové toky totiž nemusí nutně probíhat 
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mezi nejvýznamnějšími městy z hlediska jejich pozice v hierarchii globálních 
měst a zdrojový region může, ale nemusí být dopravně a terciérně propojen 
s cílovými regiony stejnou měrou. 
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5. METODIKA EMPIRICKÉ STUDIE
Metodologické problémy spojené s empirickým ověřením diskutovaných 
geografických aspektů dopravní cenotvorby lze spatřovat ve třech hlavních okruzích. 
Zaprvé je to výběr vhodného, tj. reprezentativního druhu přeprav z hlediska 
přepravovaného nákladu, zadruhé výběr cílových regionů a konečně volba relevantních
statistických dat. Je zřejmé, že tyto okruhy problémů jsou vzájemně provázané zejména 
omezenou dostupností dat. Z tohoto důvodu bylo také provedeno dotazníkové šetření 
mezi vybranými odborníky z oboru mezinárodní dopravy za účelem získat informace, 
které by pomohly k lepší interpretaci závěrů kvantitativního výzkumu. Metodika tohoto 
šetření je blíže popsána v kapitole 8.1.
5.1 Zdroje dat o cenách přepravy a jejich kritika
Nejprve budeme specifikovat ceny za dopravu, které jsou použity jako základní 
data v této práci. Trh dopravních služeb nefunguje pouze tak, že by si zákazník objednal 
přepravu přímo u konkrétního dopravce, tedy firmy, která sama vlastní dopravní 
prostředky. Jak je zmíněno již kapitole 2.1, velmi často se setkáváme se situací, kdy 
jsou tyto služby zprostředkované zasilatelskými společnostmi. Ceny, z kterých tato 
práce vychází, byly poskytnuty právě soukromou zasilatelskou společností. Je tedy 
důležité si uvědomit, že tyto ceny jsou o něco vyšší než ceny samotných dopravců. 
Skutečné náklady na přepravu materiálu v sobě totiž nezahrnují obchodní marže 
zasilatelských firem. Jelikož ale v této práce sledujeme pouze obecné principy 
a používáme především relativní vyjádření, tuto skutečnost nebudeme brát v potaz.
Jako základní data jsem použil ceny za přepravy z roku 2008, které vzešly 
z výběrových řízení, kterých se společnost C.B.SPED zúčastnila u svých strategických 
partnerů. Jedná se tedy o ceny závazně platné pro delší časové období, zpravidla na 
1 rok. Díky tomuto časovému období a skutečnosti, že tito zákazníci patří mezi 
nejvýznamnější výrobce ve svém oboru v Česku, je i objem přepraveného materiálu za 
tyto ceny značný a pohybuje se v řádech tisíců tun. Tato skutečnost zaručuje 
dostatečnou validitu těchto dat, jelikož u takovýchto cen by měla být obchodní marže na 
určité standardní úrovni, což nemusí platit u cen vzešlých z jednotlivých dílčích 
cenových poptávek. Z důvodu ochrany citlivých obchodních dat společnosti nemohla 
být použita data novější, i když byla pochopitelně k dispozici. Ačkoliv data pocházejí 
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pouze z jednoho zdroje, jejich důvěryhodnost zaručuje samotný trh, jelikož se jedná 
o ceny, za které se skutečně přepravy v daném roce realizovaly. Je jasné, že kdyby byla 
k dispozici tato data i od jiných zasilatelských firem, našli bychom mezi jednotlivými 
cenami dílčí rozdíly. Tyto rozdíly by ale pravděpodobně nebyly nikterak významné 
a navíc cílem této práce není diskuze samotných cen, ale hledání důvodů jejich proměny 
v závislosti na geografických faktorech.
Většina cen v mezinárodní dopravě v evropském prostoru se dnes uvádí v eurech
a to i v případě tuzemských výrobců. Z tohoto důvodu byla právě tato měna vybrána pro 
účely této práce. V případech, kdy ceny ve výběrovém řízení byly v českých korunách,
byly tyto ceny přepočítány do eur. Použitý kurz je 24,9 CZK za jedno euro, což je 
průměrná hodnota za rok 2008 dle ČNB.
Z hlediska druhu silniční přepravy se jedná o ceny za přepravu:
a) plachtovým dopravním prostředkem (zpravidla návěs 13,6 m)
b) maximální váha nákladu je 25 t
c) zboží se nepřepravuje v žádném speciálním režimu přepravy (např. JIT)
d) nejedná se o nebezpečné zboží (tzv. ADR)
e) nejedná se o přepravy sběrnou službou ani o přepravy s využitím meziskladů
f) posádku vozu představuje pouze jeden řidič
Jako problematická se však ukázala být neúplnost datového souboru v některých 
případech. Při srovnávání různých zdrojových regionů, tedy regionů kde dopravní tok 
vzniká, se ukázalo, že nejsou k dispozici všechny ceny do totožných cílových regionů. 
Chybějící data bylo tedy nutné vhodným způsobem doplnit tak, aby jejich vypovídací 
hodnota zůstala, pokud možno, stejná. Postup byl takový, že vždy v prvé řadě byla 
použita cena z výběrového řízení tedy cena jakési nejvyšší kvality z hlediska vypovídací 
schopnosti. V případě, že nebyla pro danou destinaci v daném roce k dispozici, byla 
použita cena vyhledaná v interním informačním systému společnosti. Jedná se o cenu, 
za kterou se ve sledovaném roce realizovala jakákoliv jiná přeprava, i kdyby její cena 
vzešla z dílčí poptávky od jakéhokoliv zákazníka. Předpokládá se, že taková cena je 
o něco vyšší, než ceny z výběrových řízení. 
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5.2 Trasování
Dalšími základními daty byly silniční vzdálenosti ze zdrojového do cílového
regionu a s tím spojená problematika trasování. V dnešní době informačních technologií 
a satelitních navigačních systémů existuje mnoho způsobů jak vytyčit přepravní trasu. 
Možných tras je pochopitelně tím více, čím je větší hustota silniční a dálniční sítě. 
Jelikož se tato práce soustředí na přepravu materiálu mezi Českem a jednotlivými, 
převážně západoevropskými regiony, je zřejmé, že nikdy není možná pouze jediná trasa 
přepravy a že se tyto budou lišit svojí délkou. Vycházíme ale z předpokladu, že každý 
přepravce se snaží v maximální možné míře snížit vlastní náklady na přepravu a tím 
pádem volí nejefektivnější trasu. Tou může být trasa nejkratší, nejrychlejší či 
nejlevnější. Většinou se ale jedná o průnik všech tří výše zmíněných hledisek. Výhody 
každého z nich jsou patrné již z jejich samotného názvu a záleží pouze na prioritách 
přepravce, kterou možnost či kombinaci zvolí. Obecně se dá říci, že význam trasování 
roste s nárůstem přepravní vzdálenosti. Při přepravě na malé vzdálenosti je zpravidla 
nejkratší trasa zároveň tou nejrychlejší a zpravidla i nejlevnější, což ale v žádném 
případě neplatí při přepravách na dlouhé vzdálenosti, kde do hry vstupují faktory jako 
mýto, další speciálně zpoplatněné úseky jako mosty, tunely či trajekty, legislativa ve 
formě omezení doby jízdy kamionů, ekologické zóny velkých měst (např. LEZ London) 
a mnoho dalších. Nicméně základními faktory pro vytyčení trasy jsou cena a čas. Vše je 
názorně vidět v tabulce 4. 
U položek, které jsou uvedené jako kritéria, bylo snahou danou charakteristiku 
přepravy minimalizovat. Kritérium mýto bylo uvedeno spíše pro kontrast s prvními 
dvěma kritérii, jelikož s úplným vyloučením zpoplatněných úseků dnes téměř není 
možné materiál po Evropě přepravovat. Při přepravě na relativně malou vzdálenost jsou 
rozdíly mezi prvními dvěma variantami nepatrné. V případě dalších dvou destinací je již 
otázka trasování aktuální a záleží na zkušenosti a prioritách každého dopravce. Dalšími 
náklady, které hrají důležitou roli při tomto rozhodování, je rozdílná spotřeba 
pohonných hmot při využití zpoplatněných/nezpoplatněných úseků. Pro jednoduchost 
jsme ji zde ale nevypočítávali.
38
Tabulka 4: Trasování silniční nákladní dopravy
z Prahy do
Dresden Düsseldorf Toulouse
vzdálenost 
(km)
doba jízdy 
(hod:min)
mýto 
(EUR)
vzdálenost 
(km)
doba jízdy 
(hod:min)
mýto 
(EUR)
vzdálenost 
(km)
doba jízdy 
(hod:min)
mýto 
(EUR)
kritérium 
čas
152 2:31 18,5 750 10:38 95 1630 22:10 261
kritérium 
vzdálenost
145 2:48 16 666 11:41 58,5 1533 26:04 168
kritérium 
mýto
166 4:46 0 750 18:52 0 1634 37:37 0
Zdroj: Route 66; vlastní výpočty autora
K určení vzdálenosti byl využit speciální software pro potřeby přepravních 
společností Route 66. Jako základní parametr požadované trasy bylo zadáno hledat trasu 
nejrychlejší v módu nákladní automobil. I když bych díky vlastní profesní zkušenosti 
v některých případech volil trasu jinou, nebral jsem na tuto skutečnost zřetel v zájmu 
objektivního zpracování dat. Jedinou výjimkou byly trasy do francouzských regionů, 
kde se nabízí varianta jízdy Švýcarskem. Mýtné poplatky ve Švýcarsku jsou ale natolik 
vysoké, že pokud je to možné, nejezdí se tudy. Navíc Švýcarsko není členem EU 
a vstupují zde do hry další možné komplikace jako clo, zdržení na hranicích atd. 
5.3 Zdrojové a cílové regiony
Regionalizace se obecně provádí různým způsobem s ohledem na účel vymezení 
takových regionů. Existuje tak územní členění z hlediska administrativního (obce 
s rozšířenou působností) či statistického (regiony NUTS). Pro účely této práce byla 
zvolena regionalizace dle poštovního směrovacího čísla a tyto regiony zde budou pro 
jednoduchost dále označovány jako PSČ regiony. Důvodem pro využití těchto regionů 
je skutečnost, že toto územní členění se celosvětově využívá v oblasti dopravy 
a logistiky a právě za tyto regiony tak existují cenové údaje. Při vytváření přepravních 
cen se zpravidla využívají PSČ regiony 2. řádu, tedy například CZ-10 (Praha) či D-40 
(Düsseldorf) Vznik PSČ regionů ale proběhl v každé zemi odděleně a můžeme tak najít 
řadu rozdílů jako je například jejich prostorová organizace, či územní a populační 
velikost. 
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V tabulce 5 je spočítána průměrná populační a územní velikost německých PSČ 
regionů 2. řádu na základě dat dostupných za PSČ regionu 1. řádu. Jelikož tyto regiony 
nejsou Evropě, na rozdíl například od USA, statistickými územními jednotkami, nejsou 
tato data k dispozici v případě všech zemí. V tabulce 6 jsou tak stejné ukazatele 
spočítány pouze s využitím dat o celkové rozloze, celkovém počtu obyvatel a počtu 
PSČ regionů 2. řádu. Jak je vidět na příkladě Německa, rozdíly nejsou nikterak 
významné. 
Tabulka 5: Průměrná rozloha a populační velikost německých PSČ regionů 2. řádu
PSČ region 
1.řádu
Rozloha 
(km2)
Počet 
obyvatel
Počet PSČ 
regionů
2. řádu
Průměrná rozloha PSČ regionu 
2.řádu (km2)
Průměrný počet obyvatel PSČ 
regionu 2.řádu
0 37187 6819607 8 4648 852451
1 47642 7034541 9 5294 781616
2 44207 8691409 10 4421 869141
3 45488 9012212 10 4549 901221
4 20212 10331535 9 2246 1147948
5 28834 9233815 10 2883 923382
6 17247 7540503 9 1916 837834
7 27864 8715898 10 2786 871590
8 36427 7675001 10 3643 767500
9 47803 7163416 10 4780 716342
Průměrný PSČ region           
2. řádu = 3717 km2
Průměrný PSČ region                  
2. řádu = 866902 obyvatel
Zdroj: Wikipedia 2010; vlastní výpočty autora
Tabulka 6: Průměrná rozloha a populační velikost německých, francouzských a českých PSČ 
regionů 2. řádu
Země Rozloha (km2) Počet obyvatel
Počet PSČ regionů 
2. řádu
Průměrná rozloha 
PSČ regionu 2.řádu 
(km2)
Průměrný počet 
obyvatel PSČ regionu 
2.řádu
Německo 357023 82310000 95 3758 866421
Francie 547030 62880529 95 5758 661900
Česko 78867 10526685 61 1293 172569
Zdroj: Wikipedia 2010; vlastní výpočty autora
Z předchozí tabulky je patrné, že velikost PSČ regionů 2. řádu je v různých 
zemích rozdílná což může mít vliv i na cenotvorbu v dopravě. Zejména pak na 
meziregionální rozdíly v rámci jednotlivých zemí.
Liší se i uspořádání těchto regionů v rámci různých zemí. Většinou se setkáváme 
s podobným systémem, jaký známe z Česka, kde regiony začínající stejným číslem se 
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sebou navzájem sousedí. V rámci zemí, kterými se zabývá tato práce, existují dvě 
výjimky. První z nich je Velká Británie kde existuje systém alfanumerických PSČ a 
druhou je pak Francie, kde mají regiony číslo závislé na pořadí regionu dle abecedního 
pořádku. Zejména francouzský systém může být pro nezasvěceného člověka matoucí a 
chci tedy zdůraznit, že pokud se v případě Francie budeme bavit o regionech se stejným 
počátečním číslem, nemusí nutně jít o sousedící regiony a naopak. Názorně je toto vidět 
z obrázku 1.
Zdrojové a cílové regiony mezi nimiž existují data o přepravních cenách jsou tedy 
často územní jednotky o různé rozloze či populační velikosti. Přesto jsou přepravní ceny 
z/do jakéhokoliv místa na jejich území většinou stejné. Tyto územní jednotky se navíc 
nemusejí shodovat s územními jednotkami administrativními či statistickými.
Obrázek 1: Územní členění Francie dle PSČ regionů 2. řádu
Zdroj: GfK Geomarketing ve Wikipedia 2010
Volba zdrojových a cílových regionů byla v prvé řadě ovlivněna dostupností 
cenových údajů za přepravy mezi nimi. Jako zdrojové byly tedy nakonec vybrány Praha 
a Středočeský kraj (CZ-10 + CZ-20) a jako druhý Jihočeský kraj reprezentovaný 
Českými Budějovicemi (CZ-37). První z nich proto, že se jedná o jádrový region 
s velkou koncentrací výrobních závodů, logistických skladů atd. a bylo odtud tedy 
k dispozici dostatečné množství údajů o cenách. Zde je důležité říci, že při tvorbě 
přepravní ceny nehraje žádnou roli, zda se náklad přepravuje z území Prahy či 
přilehlého Středočeského kraje – ceny jsou v tomto případě většinou shodné. Uvádím 
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tedy Prahu a Středočeský kraj jako jeden zdrojový region i když se jedná o dvě rozdílné 
administrativní jednotky. Volba druhého zdrojového regionu byla potom ovlivněna 
skutečností, že společnost, která poskytnula k této práci cenové údaje, sídlí v Českých 
Budějovicích a přirozeně tak má v tomto regionu větší množství zákazníků. Bylo by 
jistě zajímavé srovnání i dalších českých regionů, které mají jinou polohu v rámci 
Česka či jiný hospodářský profil, např. Moravskoslezského kraje či kraje Vysočina. 
U prvního z nich je ovšem problém, že v této oblasti operuje značné množství dopravců 
z přilehlého Polska, kteří díky tomu, že sídlí v jiné zemi, mají jiné ekonomické zázemí 
pro své fungování (různé daňové zatížení, rozdílné platy řidičů atd.) a mohli by tedy 
zkreslit údaje o ceně. V případě kraje Vysočina zase nebyl k dispozici dostatek dat 
z nejvyšší kvalitativní skupiny (výběrová řízení) a jelikož by bylo nutno většinu z nich 
dopočítat dalšími výše uvedenými způsoby, důvěryhodnost takovýchto údajů by byla 
diskutabilní. 
Jako cílové regiony pak byly vybrány jednotlivé německé, francouzské, dánské, 
polské, britské, rakouské, maďarské a italské regiony spolu s územím Belgie 
a Nizozemska. V případě Belgie a Nizozemska se totiž cena zpravidla uvádí jednotná 
do jakékoliv destinace na jejich území, jelikož se jedná o relativně malé státy, co se týče 
rozlohy. Vzdálenost do těchto destinací pak by počítána jako vzdálenost do logisticky 
nejsilnějšího centra daného regionu. Tedy centra, do kterého a z kterého se dají 
očekávat toky největšího objemu zboží. V případě Belgie a Nizozemska byl vybrán 
Rotterdam. Jednak díky své geografické poloze v rámci těchto zemí a také proto, že se 
jedná o největších evropský přístav.
Výše uvedeným způsobem bylo vybráno 37 zahraničních destinací, pro které 
existovaly údaje o exportních cenách z Prahy a Středočeského kraje. Pro účely této 
práce bylo potřeba vhodným způsobem rozdělit tyto regiony do skupin tak, aby každá 
skupina byla z dopravně-logistického hlediska něčím charakteristická a zároveň odlišná 
od skupin ostatních. Jak je uvedeno již v úvodu této práce, logistika je specifická tím, že 
obchoduje prostor s časem. Čas a nikoliv vzdálenost je tedy dnes rozhodujícím faktorem 
při plánování výroby a přepravy materiálu v rámci dodavatelských řetězců. Jako 
ukazatel časové dostupnosti byl vybrán pracovní režim řidičů nákladní dopravy, který 
blíže specifikuje dohoda AETR (viz kapitola 2.2.2). 
Takto vznikly 4 skupiny cílových regionů rozdělené podle vzdálenosti, kterou lze ve 
většině případů urazit nákladním vozidlem za:
a) jednu denní dobu řízení (do 500 km)
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b) za dvě denní doby řízení, kdy je po vykládce zpravidla ještě možno započít 
jinou práci – tedy novou nakládku či přejezd na místo nové nakládky         
(501 – 900 km)
c) za dvě denní doby řízení; zpravidla bez možnosti započít další práci           
(901 – 1300 km)
d) za tři denní doby řízení (1301 – 1700 km)
Jelikož se v práci nezabýváme regiony vzdálenými více než 1700 km (Španělsko, 
Portugalsko, Řecko, Irsko apod.) výše uvedené členění již dále nepokračuje, i když by 
bylo pochopitelně možné.
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6. PŘEPRAVNÍ CENY A JEJICH REGIONÁLNÍ DIFERENCIACE
V následující kapitole jsou diskutovány výsledky stěžejní části provedeného 
výzkumu. Provedené rozdělení cílových destinací do čtyř různých skupin je blíže 
zdůvodněno v předchozí kapitole. Řazení jednotlivých destinací v rámci skupin je 
provedeno vzestupně podle jejich vzdálenosti ze zdrojového regionu, kterým je Praha 
a Středočeský kraj. Hodnoty relativních cen je tedy možné také chápat jako určitou míru
napojení našeho metropolitního regionu na vybrané cílové destinace na dopravní bázi.
Pro všechny uvedené skupiny je také shodná definice modelové proměny relativní 
ceny v závislosti na vzdálenosti (viz grafy 1 až 5). Tento model vychází 
z mikroekonomických úvah týkajících se fixních nákladů. Jak uvádí Hardwick, Khan 
a Langmead (1990): „průměrné fixní náklady musí postupně klesat spolu s rostoucím 
objemem produkce, jelikož se tyto náklady rozloží mezi větší počet produkovaných 
jednotek“ (s. 141). V případě dopravy jsou touto produkcí ujeté kilometry a teoreticky 
by tedy měla cena za jeden ujetý kilometr s rostoucí vzdáleností postupně klesat až do 
bodu, za kterým by tato přeprava začala být ztrátová resp. podnikatelsky nezajímavá.
Modelová křivka je použita pouze pro účely srovnání vývojového trendu. Její pozice 
v grafech tak není postavená na žádných konkrétních hodnotách. Variabilní náklady na 
jeden ujetý kilometr zde pro jednoduchost uvažujeme jako konstantní.
6.1 Destinace ve vzdálenosti do 500 km
Tabulka 7: Silniční vzdálenost a přepravní cena v roce 2008 – destinace do 500 km
Z Prahy a Středočeského kraje do: Počet km Cena (EUR)
Relativní cena 
(EUR/km)
PL-68 Ilowa 200 375 1,88
D-04 Leipzig 250 440 1,76
D-94 Passau 260 531 2,04
A-10 Wien 295 449 1,52
PL-56 Olesnica 295 522 1,77
A-47 Schärding 302 483 1,60
D-90 Nürnberg 320 494 1,54
D-80 München 390 560 1,44
H-90 Györ 410 619 1,51
D-97 Würzburg 420 589 1,40
H-97 Szombathely 475 747 1,57
Zdroj: firemní databáze C.B. SPED a.s.; vlastní výpočty autora
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V rámci této skupiny byly vybrány destinace, jejichž vzdálenost ze zdrojového 
regionu a absolutní i relativní přepravní cenu ukazuje tabulka 7 a proměnu relativní 
ceny v závislosti na vzdálenosti graf 1.
Graf 1: Proměna relativní přepravní ceny v závislosti na vzdálenosti v roce 2008 – destinace 
do 500 km
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Zdroj: firemní databáze C.B. SPED a.s.; vlastní výpočty autora
V rámci této skupiny je patrný převážně sestupný trend relativní přepravní ceny 
v souladu s modelovým příkladem, jsou ale patrné dílčí nepravidelnosti. Zajímavá je 
zejména nepravidelnost Lipsko – Pasov – Vídeň – Olesnica. Dobrá pozice Lipska vůči 
podobně vzdálenému Pasovu je pravděpodobně dána jeho lepší pozicí na hlavních 
tranzitních trasách směrem do oblasti Porůří či severoněmeckých přístavů. Hospodářská 
síla a populační velikost Vídně je pak pravděpodobně důvodem její výrazně lepší pozice 
vůči stejně vzdálené polské Olesnici. Za zmínku také stojí oba maďarské regiony, které 
mají ve srovnání s podobně vzdálenými německými regiony horší přepravní ceny. 
V případě Szombathely cena dokonce roste. Zde bych viděl důvod zejména ve 
skutečnosti, že Česko je obchodně daleko více provázáno s Německem nežli 
s Maďarskem. Toto dokládá i tabulka 2, kde je vidět celkový objem přepravy mezi 
Českem a vybranými zeměmi. 
Zajímavé výsledky přineslo i srovnání změny pořadí cílových destinací při jejich 
seřazení dle relativní přepravní ceny resp. HDP na jednoho obyvatele. Jak je vidět 
z tabulky 8, toto srovnání vyvrátilo předpoklad, že by ekonomicky silné cílové 
destinace museli nutně mít i nejlepší přepravní cenu, i když tomu tak v některých
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případech skutečně je. Za povšimnutí stojí zejména německý Pasov, který dosáhl 
v tomto srovnání maximálních možných záporných hodnot. Na druhé straně například 
Györ má přes svou relativně malou ekonomickou sílu ve srovnání s ostatními 
destinacemi této skupiny přepravní cenu příznivou. Korelační koeficient je v tomto 
případě -0,917. Záporných hodnot nabývá pochopitelně z důvodu předpokladu nejnižší 
přepravní ceny u nejvyšších hodnot HDP.
Tabulka 8: Srovnání pořadí cílových destinací dle HDP a relativní přepravní ceny – destinace 
do 500 km
Cílová destinace
HDP (EUR 
per capita; 
2007)
Cílová destinace
Relativní 
cena 
(EUR/km)
Cílová destinace
Změna 
pořadí (HDP 
- rel. cena)
D-94 Passau 56400 D-97 Würzburg 1,40 D-94 Passau -10
D-80 München 56400 D-80 München 1,44 D-80 München 0
D-90 Nürnberg 45300 H-90 Györ 1,51 D-90 Nürnberg -2
A-10 Wien 43300 A-10 Wien 1,52 A-10 Wien 0
D-97 Würzburg 41900 D-90 Nürnberg 1,54 D-97 Würzburg 4
D-04 Leipzig 26800 H-97 Szombathely 1,57 D-04 Leipzig -2
A-47 Schärding 24400 A-47 Schärding 1,60 A-47 Schärding 0
H-90 Györ 11300 D-04 Leipzig 1,76 H-90 Györ 5
H-97 Szombathely 9400 PL-56 Olesnica 1,77 H-97 Szombathely 3
PL-68 Ilowa 7300 PL-68 Ilowa 1,88 PL-68 Ilowa 0
PL-56 Olesnica 6800 D-94 Passau 2,04 PL-56 Olesnica 2
Zdroj: Eurostat (2010); vlastní výpočty autora
6.2 Destinace ve vzdálenosti 501 – 900 km
Tabulka 9: Silniční vzdálenost a přepravní cena v roce 2008 – destinace 501 – 900 km
Z Prahy a Středočeského kraje do: Počet km Cena (EUR) Relativní cena (EUR/km)
PL-02 Warsawa 600 730 1,22
D-20 Hamburg 635 689 1,09
F-67 Strasbourg 635 845 1,33
D-66 Saarbrücken 670 766 1,14
D-79 Freiburg 685 780 1,14
F-57 Metz 730 944 1,29
D-40 Düsseldorf 750 689 0,92
F-54 Nancy 790 956 1,21
Zdroj: firemní databáze C.B. SPED a.s.; vlastní výpočty autora
